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A device to be mounted on a car for assisting a driver 
to make a parallel parking or a perpendicular parking, 
comprises displacement-sensing devices to measure 
specific distance that the car moves, obstacle-sensing 
devices for sensing the position of obstacles around a 
car, and a microcomputer that can, in accordance with 
the driver's instructions and the data received from 
aforesaid displacement-sensing devices and obstacle- 
sensing devices, generate various signals to tell the 
driver to drive the car forwards, to stop the car, to turn 
the car left or right, or to back the car so as to park the 
car along a specific path, further more, the 
microcomputer may generate an output signal to 
control the steering mechanism the transmission, the 
accelerator, and the brake system for backing the car 
into a parking space automatically. 
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) Einparkhilfe fOr ein Kraftfahrzeug 

► Einparkhilfe fOr ein Kraftfahrzeug, be! der das Kraftfahr- 
zeug in der Stellung des geringeten Wendekrelses einge- 
perkt wird, mlt elnem Bewegungssensor zum Messen der 
Bewegungsstrecke und einer Anzeigevorrichtung (15), ge- 
kennzelchnet durch 

HindernismeBeinrichtungen (2) mit verschiedenen Ab- 
standsmeBelnheiten (ti, fc). die an geeigneten Teilen dea 
Fahrzeugs (5) angebrecht sind und in verschiedene Richtun- 
gen weisen, zur Erfassung der Abstande zwischen der 
Karosserie und den Hindernissen in diesen Richtungen und 
zur Umwandlung der Abstande in elekriache Signale. 
Modusauswahlmitteln (14), die es dam Fahrer ermdgtichen, 
ainen baatimmten Einporkmodus, inabeaondere links-paral- 
lel, links-rechtwinklig, rechts-parallal und rechta-rechtwink- 
lig, auszuwahlen und entaprechende elektriache Signale zu 
erzeugen, wobei zum Steuern der Bewegung des Kraftfahr- 
zeugee Daten fur einen Haltepunkt vorgegeben sind, an dem 
das Kraftfahrzeug eine VorwSrtafahrt atoppt und ein Ruck- 
aetzen beginnt, der Ruckaatzweg fur paralleles Einparken an 
dem Haltepunkt beginnt und S-formig zu einem Endpunkt 
fQhrt, wobei der S-formige RGcksetzweg durch einen Bogen 
mit einem entaprechenden Winkel (0) und dem Radius (R) 
und einen entgegengesetzten Bogen mit gteichem Winkel 
und Rediua gebildet ist und der Ruckaatzweg beim senk- 
rechten Einparken vom Haltepunkt zu einem Endpunkt 
L-formig ist, wobei der Ruckaatzweg aua einem Viertelbogen 
eines Kreiaea mit dem Radius (R) und etner Geraden (Ad) 
baste ht, die tangential zum Endpunkt dieses Bog ens liegt, 
einen Mikrocomputer (1) zum Empfang der eiektrischen 
Stgnale des Bewegungasensora (3), der Hindernisme&ein- 
richtung (2) und der Modusauswahlmittel (14) zur Berech- 
nung der fur den ausgewahlten Parkmodus arforderlichen 
Parameter und zur Erzeugung der entaprechenden Anwel- 
sungsaignale fur den Fahrer, die auf der Anzeigeeinheit (15) 
angezeigt werden, wobei diese Instruktionen Signale fur den 
Lenkvorgang (161) und den Antrieb (152) zum Fahren des 
Rucksetzweges, die verbleibende Bewegungsstrecke (153) 



des Fahrzeugs und die Abatandsbedingungen (150) beinhal- 
ten, und wobei im Mikrocomputer Sollwerte fur Breite und 
Lange einer Parklucke vorgegeben sind, wobei wahrend ... 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrif ft eine Einparkhilfe fflr ein Kraftfahrzeug, bei der das Kraf tf ahrzeug in der Stellung des 
geringsten Wendekreises eingeparkt wird, mit einer Entfemungsmefieinrichtung zum Mess en der Bewegungs- 
5 strecke und einer Anzeigevorrichtung. 

Das ruckwartige Einparken eines Kraftf ahrzeuges in eine ParklQcke ist eines der schwierigsten Fahrmandver, 
die im Verkehr auftreten kdnnen. Dabei muB abgeschatzt werden, ob eine ParklQcke ausreichend groB ist, und 
der Einparkvorgang selbst erfordert ein erhebliches MaB an Obung, so daB insbesondere Anf anger oder auch 
unsichere Fahrer nicht schnell und problemlos einparken kdnnen. Dies fuhrt dazu, daB das Kraftfahrzeug einige 

10 Male zurQckgesetzt werden muB und dementsprechend der nachfolgende Verkehr behind ert wird oder es zu 
Beschadigungen beim Einparken kommen kann. 

Aus der DE-OS 19 38 151 ist eine Einparkhilfe der eingangs genannten Art bekannt, bei der wahrend des 
Heranfahrens an die ParklQcke und wahrend des ZurOcksetzens in die ParklQcke Wegmessungen durchgefOhrt 
werden. So kann einerseits exakt festgestellt werden, ob die ParklQcke ausreichend groB ist, und andererseits 

15 kdnnen dem Fahrer an den entsprechenden Punkten des RQcksetzweges Anzeigen fur den erforderlichen 
Lenkausschlag gegeben werden. Dadurch wird zwar das Einparken erleichtert, andererseits muB aber zu Beginn 
des Emparkvorgangs eine bestimmte Position in bezug auf die ParklQcke und eventuell davorstehende Fahrzeu- 
ge eingenommen werden, damit der Einparkvorgang entsprechend den Anzeigen durchgefOhrt werden kann. 
Dabei ist es aber nicht immer mdglich, diese Position genau anzufahren, z. B. aufgrund von zusatzlichen 

20 Hindernissen, und ein ungeubter Fahrer wird mit dem Anfahren der A usgangs position ebenf alls Schwierigkeiten 
haben, so daB diese Einparkhilfe in der Praxis kaum einsetzbar ist. Zudem betrifft diese Einparkhilfe nur das 
Parken parallel zur Fahrtrichtung; das Einparken senkrecht zur Fahrtrichtung ist durch diese Einparkhilfe nicht 
erleichtert. 

In einer Arbeit mit dem Thel "Generation automatiques de manoeuvres pour un robot mobile en espace 
25 fortement contrainf* von J.-N. Soulier, Laboratoire d'Automatique et d'Anaryse des Systems (1987X werden u. a. 
verschiedene Einparkstrategien fur automatisches Parallelparken von Roboterfahrzeugen untersucht und ma- 
thematisch beschrieben. 

Aus der DE-OS 29 32 1 18 ist eme Rangierhilfe fQr Kraftf ahrzeuge bekannt, bei der Abstandssensoren an den 
Ecken des Fahrzeugs angebracht sind, die bei Erreichen eines vorgegebenen Mindestabstandes dem Fahrer ein 
30 Warnsignal geben kdnnen. Bei dieser Einrichtung kdnnen zwar Kollisionen beim Einparken verhindert werden, 
jedoch ist der Einparkvorgang selbst nicht erleichtert, da dem Fahrer keine Hinweise fur die entsprechende 
Steuerung des Fahrzeugs gegeben werden. 

Dementsprechend liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Einparkhilfe der eingangs genannten Art zu 
schaff en, bei der auch aus unterschiedlichen Positionen schnell und sicher eingeparkt werden kann. 
35 Die Ldsung dieser Aufgabe erfolgt durch die in Patentanspruch 1 bzw. 2 angegebenen Merkmale; die 
UnteransprOche betreff en vorteiDiafte Ausgestaltungen der Erfindung. 

Da einerseits die Bewegung des Fahrzeugs selbst und andererseits die entsprechenden Abstande des Fahrzeu- 
ges zu Hindemissen sowie die Breite und die Lange der ParklQcke ermittelt werden, ist es mdglich, den 
Einparkvorgang optimal zu steuern, auch bei geanderten Anf angsbedingungen. Zudem ist es auch mdglich, das 
40 ruckwartige Einparken in eine senkrecht zur ursprunglichen Fahrtrichtung angeordneten ParklQcke zu erleich- 
tern. 

Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfindung werden anhand der folgenden Figuren im etnzelnen beschrie- 
ben. Es zeigt 

Fig. 1 ein Blockschaltbild der Hauptbauteile gemafi der vorliegenden Erfindung; 
45 Fig. 2 eine Ausfuhrungsform der Hindernis-Sensoren gemafi der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 3 eine schematische Darstettung der Arbeitsweise der Hindernis-Sensoren gemafi der vorliegenden 
Erfindung; 

Fig. 4 A, 4B, 4C und 4D zahlreiche Einparkarten eines Wagens; 

Fig. 5 einen S-fdrmigen Weg, der von einem Mikrocomputer berechnet worden ist, und von einem Wagen 
50 rQckwarts gefahren wird; 

Fig. 6 einen L-fdrmigen Weg, der von einem Mikrocomputer berechnet worden ist, und von einem Wagen 
rQckwarts gefahren wird; 

Fig. 7 eine Ausfuhrungsform einer Schalttafel zur Betatxgung und Anzeige des Mikrocomputers ; und 

Fig. 8 ein Blockschaltbild der vorliegenden Erfindung mit Betadgungseinrichtungen fur die Antriebsmechanis- 
55 men eines Wagens. 

Fig. 1 zeigt die vorliegende Erfindung, die im wesendichen besteht aus einem Mikrocomputer I mit einem 
CPU 10, einem Zeitimpulsgenerator 11, einem ROM 12 und einem RAM 131 An einer fur den Fahrer geeigneten 
Position ist ein Betatigungstastenfeld 14 installiert, so daB Instrukdonssignale in den Mikrocomputer 1 eingege- 
ben werden kdnnen, urn vorgegebene Betriebsbedingungen auswahlen zu kdnnen, sowie beispielsweise Starten 

60 des Motors, Parken auf der linken Seite, rechten Seite, Unterbrechen oder Stop. Die Ausgangssignale des 
Mikrocomputers 1 werden an einer Anzeigeeinrichtung 15 angezeigt, urn den Fahrer mittels Ton-, Licht- oder 
Markierungssignalen zu instruieren; weiterhin kdnnen Steuersignale uber Antriebssteuerungseinrichtungen 4 
dazu verwendet werden, einen Wagen auf die gewQnschte Art und Weise zu fahren. Der Mikrocomputer 1 
arbeitet in Obereinsdmmung mit den Daten, die von den Hindernis-Sensoren 2 und den Bewegungs-Sensoren 3 

65 erzeugt werden. 

Die Hindernis-Sensoren 2 bestehen aus mehreren AbstandsmeBeinrichtungen, wie beispielsweise den Ultra- 
sdiall-AbstandsmeBeinrichtungen ti, t2 . . . tn, die jeweils an einer geeigneten Position am Wagen montiert sind 
und in verschiedene Richtungen weisen, urn die Abstande zwischen Hindemissen und dem Wagen zu messen. 
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Die Abstandsdaten werden in den Microcomputer 1 Qbertragen,~aer diesen Daten inTJbereinstimmung mit den 
Wagen-Bewegungsdaten verarbeitet, die von den Bewegungssensoren 3 erraittelt werden, damit der Mikrocom- 
puter 1 die relativen Posi tionen zwischen den Hindernissen und dem Wagen entiang des Fahrweges des Wagens 
herausfindet; und dann kdnnen die Steuerungsparameter fur das Ruckwartsfahren bestimmt werden. Die Einzel- 
heiten der vorstehend beschriebenen Operation werden spater gegeben, 5 

Die Bewegungs-Sensoren 3 werden zum Feststellen der Bewegungsstrecke eines Wagens einschlieGlich der 
Bewegung nach vorne, nach ruckwarts und der Wendebewegung verwendet Die Bewegungsdaten werden 
durch Berechnen der Umdrehungen der Wagenrader erhalten. Der Weg eines Wagens kann aus den Umdrehun- 
gen der Wagenrader oder der Ausgangswelle des Motors erhalten werden, wenn die Kurvenbewegung eines 
Wagens nicht analysiert werden muB. FQr das iaufende Kraftfahrzeug, welches mit den Hinterradern angetrie- io 
ben wind, und mit den Vorderradern gelenkt wird, kann ein Umdrehtingszahlmesser an der Kardanwelle vor dem 
DifferentiaJgetriebe zum Messen der Wagenbewegung angeordnet werden. (T entspricht der Bewegungslange 
des Mittelpunktes auf der Achse der beiden Hinterrader.) Wenn die Wendekurve eines Wagens analysiert 
werden muB, sollten die Hinterrader oder irgendwelche zwei Rader mit UmdrehungszahlmeBgeraten versehen 
sein, um die Bewegung dieser beiden Rader zu messen und den geometrischen Ort der Bewegung eines Wagens is 
zu erhalten. Der MeBwert des Zahlers der Bewegungssensoren 3 wird periodisch votn Mikrocomputer 1 
aufgenommen und dann verarbeitet, um den geometrischen Ort der Bewegung des Wagens und die zugehdrigen 
Positionen der verschiedenen Teile des Wagens zu einem bestimmten Zeitpunkt zu erhalten; dann werden die 
vorstehend genannten Daten zusammen mit den Daten der Hindernissensoren 2 verarbeitet Die Berechnung 
des vorstehend genannten geometrischen Ortes liegt im Bereich der allgemeinen Geometrie, und es werden 20 
daher keine Einzelheiten erlautert 

Fig. 2 zeigt die Abstands- MeBeinrichtungen der Hindernissensoren 2, die an einem Wagen montiert sind, 
wobei an jeder der vier Ecken 51, 52, 53 und 54 des Kraftfahrzeuges 5 zwei Ultraschall-AbstandsmeBeinheiten 
installiert sind, die in Langs- und Querrichtung des Wagens ausgerichtet sind, d h. die Obertragungs- und 
Aufnahmesatze ti, t2, t3, U, ts, te, t? und ts liegen den vorderen ruckwartigen, Unken und rechten Richtungen des 25 
Wagens jeweils gegenuber, wobei jeder der Satze ein Ultraschallsignal auf ein Objekt aussenden kann, und das 
am Objekt reflektierte Signal durch die Aufnahmesatze erhalten wird; dann wird der Abstand zwischen dem 
Wagen und dem Hindernis durch einen elektronischen Schaltkreis (nicht dargestellt) berechnet Der Grand fin- 
die Montage von Sende/Aufnahmesatzen an den Ecken eines Wagens besteht darin, daB die Wagenecken 
wahrend dem Wenden des Wagens vorzugsweise an ein Hindernis anstoBen, und daher wird der zwischen der 30 
Ecke eines Wagens und einem Hindernis ermittelte Abstand dazu verwendet, zu verhindern, daB der Wagen 
gegen das Hindernis fahrt. Naturlich kdnnen an den anderen Teilen des Wagens auch andere MeBeinrichtungen, 
falls notwendig, installiert sein, um fur den Wagen raehr Schutz zu bieten. Die Ultrascball-AbstandsnieBeinrich- 
tung kann entsprechend der allgemem bekannten Technologie ausgebitdet sein; und der Obertragungswinkel 
des Ultraschallsignals kann auf geeignete Art und Weise eingestellt sein. 35 

Im allgemeinen werden die MeBeinheiten an den vorderen und ruckwartigen Ecken des Wagens dazu 
verwendet, eine direkte Kollision zu verhindern, und sollten einen groBen Obertragungswinkel ®i aufweisen, 
wogegen die MeBeinheiten an den linken und rechten Seiten des Wagens, die zum Erf ass en von Hindernissen an 
beiden Seiten des Wagens verwendet werden, einen kleineren Obertragungswinkel ©2 haben kdnnen. Die 
verschiedenen MeBeinrichtungen mussen nicht gleichzeitig im Betrieb sein, d. h. es ist nur eine begrenzte Anzahl 40 
von MeBeinheiten erforderlich, die in einer vorgegebenen Situation betatigt werden mussen; beispielsweise 
wenn ein Wagen vorwarts fahrt, um eine Parkposition an der linken oder rechten Seite zu suchen, mussen nur die 
MeBeinrichtungen auf der linken oder rechten Seite betatigt werden, <± h. die Einrichtungen te oder u und ts- 
Wenn ein Wagen ruckwarts fahrt, um auf der rechten Seite einzuparken (S-formiger Einparkweg), brauchen nur 
die MeBeinrichtungen U, u, tj und ts auf der rechten Seite des Wagens betatigt werden, um ein ZusammenstoBen 45 
mit einem Hindernis zu verhindern. Wenn ein Wagen nach ruckwarts fahrt, um auf der rechten Seite einzupar- 
ken (L-f ormiges Einparken), brauchen nur die MeBeinrichtungen t 7 und tg an der Rucksehe des Wagens betatigt 
werden. Die vorstehend genannte Opera tionswahl kann mit dem Mikrocomputer 1 in Obereinstimmung mit den 
Instruktlonen fur die jeweiligen unterschiedlichen Einparkarten kontrolliert werden. 

Fig. 3 zeigt, wie ein Wagen 5 die Positionen von Hindernissen ermhtelt Wenn ein Wagen 5 m Pfeilrichtung H 50 
fahrt, passiert er die Positionen, wie beispielsweise Po, Pi, P2 und P3; wenn der Wagen in die Position Po gelangt, 
wird der Mikrocomputer 1 (siehe Fig. 1) angewiesen, eine Parklucke auf der rechten Seite des Wagens zu 
ermittem. Von diesem Zeitpunkt an nimmt der Mikrocomputer 1 in regelmafiigen Zeitabstanden die Abstands- 
werte von der AbstandsmeBeinrichtung t bis zu den Hindernissen ai, a2 und a$ auf der rechten Seite des Wagens 
auf (wie beispielsweise der Abstand Dp des Wagens in der Position Po, der Abstand Ds des Wagens in der 55 
Position Pi ; und in der Position P2 und der Abstand De in der Position D3) und vergleicht diese Werte mit einem 
Sollwert D. Iramer dann, wenn der gemessene Wert groBer ais D ist, wie dies nach der Position Pi gemaB Fig. 3 
ist, wird dann der Fahrweg nach vorne des Wagens mit dem Bewegungssensor 3 (Fig. 1) aufgezeichnet und 
aufaddiert 

FQr den Fall, daB eine Reihe von Abstandswerten innerhalb eines Fahr-Sollwertes L fortlauf end grofier ais der 60 
Sollwert D ist, heiBt dies, daB die Parklucke auf der rechten Seite des Wagens fur das Einparken groB genug ist, 
dann wird die Anzeigeeinrichtung 15 (Fig. 1) ein Signal aussenden, um eine mogliche Parkoperation anzuzeigen; 
ansonsten wird ein Signal angezeigt, das dem Fahrer angibt, daB der Raum fur das Einparken nicht zur 
VerfOgung steht, und der Mikrocomputer sucht weiter nach einer geeigneten Parklflcke. Die Sollwerte D und L 
kdnnen durch den Mikrocomputer 1 in Obereinstimmung mit vorbestimmten Parametern oder einer Datenliste, es 
die vorher vorbereitet worden ist, bestimmt oder ausgewahlt werden, wobei jedoch unterschiedliche Einparkar- 
ten unterschiedltche Arten der Berechnung der Sollwerte erfordern, deren Einzelheiten spater beschrieben 
werden. Um eine Parklucke zu messen, mussen an einer Seite des Wagens zwei MeBeinheiten zusammen 
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verwendet werden (beispielsweise u und ts gemaB Fig. 2), urn schnell die Gesamtlange einer ParklUcke zu 
messen. 

Die Fig. 4A bis 4D zeigen vier Haupt-Einparkarten eines Wagens. Fig. 4A zeigt das Einparken an der rechten 
Seite einer Strafie und parallel zu dieser. Fig. 4B zeigt ein rechtwinkliges Einparken nach rechts. Fig. 4C zeigt ein 
5 linksseitiges paralleles Einparken. Fig. 4D zeigt ein rechtwinkliges Einparken nach links. In den vorstehend 
genannten Figuren bezeichnet Ki, K^, K3, KU die ParklUcke, die jeweils ermittelt worden ist und eine Lange und 
Tiefe, wie beispielsweise Li, Di; L& D 2 ; L3, D 3 ; L4, D4 aufweist, die auch genQgend Freiraum fur das Fahren des 
Wagens beinhaltet Der Wagen 5 halt an einer geeigneten Position nach dem Vorbeifahren an der Parklucke in 
Pfeiirichtung F und dann wird der Wagen entlang einera geeigneten geometrischen Ort in eine Endposition 5' 

10 gefahren. Der Ausgangspunkt 50 und der Haltepunkt 50* in den vorstehend genannten Figuren geben jeweils 
den Mittelpunkt der Achse der beiden Hinterrader des Wagens 5 bzw. 5' an. (Im allgemeinen werden die 
Vorderrader eines Wagens zum Lenken verwendet und die Achse der Hinterrader ist der Drehmittelpunkt eines 
Wagens, und daher ist der Mittelpunkt der Hinterradachse geeignet, ura den Fahrweg eines Wagens zu beschrei- 
ben.) In den Fig. 4A und 4C ahnelt der Fahrweg des Wagens einer "S-Form" und in den Fig. 4B und 4D einer 

15 "L-FornT. 

Berechnung und Steuerung zum Einparken eines Wagens auf der linken oder rechten Seite sind mit Ausnahme 
der Bezeichnung des Sensor- Vorganges und des Antriebes gleich. Daher werden nur die Berechnung und die 
Steuerungsvorgange fur das rechtzehige Einparken in "S-Form 0 und "L-Form" in den Fig. 5 und 6 beschrieben. 
Fig. 5 zeigt die Analyse der Berechnung und Steuerung eines Kraftfahrzeuges, das durch Ruckwartsfahren auf 

20 der rechten Sehe einparkt, durch den Mikrocomputer 1. Der Wagen 5 fahrt von einer Startposition Ps aus nach 
ruckwarts in seine Endposition Pe, wobei der Fahrweg durch eine Kurve TQU angegeben ist, die im wesentli- 
chen den geometrische Ort der Bewegung des Mittelpunkt es der Hinterradachse des Wagens darstellt T und U 
fallen auf die Mittelpunkte der Startposition Ps und der Supposition Pe. Die Kurve TQU besteht aus zwei 
Kreisbogenteilen TQ und QU, die jeweils einen Winkel P und einen Radius R aufweisen. Der ©-Radius R ist der 

25 Radius des kleinsten Wendekreises des Wagens 5 vom Mittelpunkt der Hinterradachse aus gemessen; wobei das 
Steuerrad des Wagens 5 nach rechts bis zum Anschlag gedreht sein soflte, ura die Ruckfahrbewegung in der 
Startposition Ps zu beginnen und entlang eines Bogens im Winkel 0 urn einen Mittelpunkt M zu fahren; dann 
muB das Steuerrad des Wagens nach links bis zum Anschlag gedreht werden, damit der Wagen nach ruckwarts. 
entlang einem Bogen im Winkel p urn einen Mittelpunkt N fahren kann, bis der Wagen in seiner Endposition Pe 

30 steht. In diesem Fall sind die Berechnungen und Steuerungsvorgange am einfachsten. Bevor der Wagen 5 die 
Startposition Ps erreicht, sollten die Vorgange zum Feststellen der relativen Position des Wagens zu den 
Hindernissen (siehe Fig. 3) durchgefuhrt werden, d h., ura sicherzustellen, dafi die Parklucke auf der rechten 
Seite zum Einparken des Wagens eine ausreichende Lange Li und einen ausreichenden Abstand Di zum 
Hindernis A aufweist; dann wird der Wagen in der Startposition Ps gestoppt, ura fur die Ruckfahrbewegung 

35 bereit zu sein, ohne daB wahrend dem Ruckwartsfahren das Hindernis beruhrt wird. Wenn der Wagen 5 in die 
SchiuBposition Pe fahrt, ist die SuBere Kante der Karosserie zum Hindernis A ausgerichtet. 

Bei der vorstehend beschriebenen Figur besteht der geometrische Ort der Bewegung der vorderen rechten 
Ecke des Wagens aus zwei Bogenabschnitten Si, S 2 und S2, S3. Der Bogen S2 und S3 und die AuBenkante des 
Hindernisses A schneiden sich im Punkt B. Theoretisch wurde der Abstand zwischen dem Punkt B und der 

40 ruckwartigen Kante des Wagens beim Erreichen der Endposition Pe die Mindestiange der erforderlichen 
ParklQcke bestimmen; wobei die Mindestbreite der Parklucke von der aufieren Kante des Hindernisses gleich 
der Wagenbreite ist. In der Praxis werden zusatzlich zu der gemessenen Mindestparklucke drei Abstande It, b 
und I3 (siehe Fig. 5) addiert, urn die Lange Li und die Breite D t der erforderlichen ParklQcke zu bestimmen. Wenn 
davon ausgegangen wird, daB ein Wagen 5 in der Startposition Ps einen Abstand C zwischen seiner rechten Seite 

45 und dem Hindernis A hat und eine Breite W aufweist und der Abstand zwischen der Hinterradachse und der 
Vorderkante und der hinteren Kante des Wagens jeweils f bzw. b ist, dann kann die Lange Li und die Breite D t 
der erforderlichen Parklucke gemaB der folgenden Formel ermittelt werden: 

U~b + h + £ + v^+2£. W 
Di = C + W + b 

Wenn der Stoppunkt fur den vorwarts fahrenden Wagen 5 (d. h. die Startposition Ps fur das ROcksetzen des 
55 Wagens) bestimmt ist, kdnnte die vordere Kante E des Hindernisses A an der Vorderkante der erforderlichen 
Parklucke iiegen, wie dies in der Fig. 5 dargestellt ist, damit die Hinterradachse vor der vorderen Ecke E mit 
einem Abstand lo liegt, was durch die f olgende Gleichung erhalten wird: 

oder die ruckwartige Ecke E des Hindernisses A kdnnte mit der ruckwartigen Kantenlinie der erforderlichen 
Parklucke zusammenf alien, damit die Hinterradachse zu dem vorderen Punkt E' einen Abstand lo (siehe Fig. 5) 
hat; wobei der Wert fur lo durch die f olgende Gleichung erzielt werden kann: 

65 

l'o — lo + Li — 2R - sin 0 + b + fe. 

Der Winkel 0 in den beiden vorstehend geschriebenen Gleichungen kann, wie folgt, erhalten werden: 
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~t^^os-^2R==C^Wy2^ 

Der Rucksetzweg des Wagens wird durch den Mikrocomputer I in Obereinstiraraung mit dem durch die 
Bewegungssensoren 3 ermittelten Wert gesteuefrt, um zu berechnen, ob der Wagen urn den vorbestinunten 
Wink el [J ge wendet und zuruckgesetzt hat 5 

Fig. 6 zeigt eine Weganalyse eines Wagens 5 beim rechtwinkligen Einparken nach rechts mittels der Steue- 
rung eines Mikrocomputers gemaB der vorliegenden Erfindung. Der Wagen 5 fahrt von der Startposition Px 
entlang einem Weg XY in eine Position Py und fahrt dann entlang einem geraden Weg YZ nach ruckwarts in die 
Endposition Pz, wobei die Endkante des Wagens und das Hindernis B zueinander ausgerichtet sind. Der Punkt X 
ist im wesentlichen der Mittelpunkt der Hinterradachse des Wagens 5 beim Anhalten des Wagens in der io 
Ausgangsposition Px; der bogenformige Weg XY ist im wesentlichen ein Bogen entsprechend einem Viertel- 
kreis mit einem Radius R, der vom Mittelpunkt der Hinterradachse beim Riicksetzen des Wagens beschrieben 
wird; andes ausgedrOckt, wenn der Wagen aus der Ausgangsposition Px seine Rucksetzbewegung startet, muB 
das Steuerrad nach rechts bis zum Anschlag gedreht werden, damit der Wagen entlang einem Kreisbogen mit 
einem Mittelpunkt O so lange zurucksetzt, bis er die Position Py erreicht hat; dann sollte das Steuerrad in seine is 
mittlere Position gedreht werden, bevor der Wagen um einen Abstand Ad in die Position Pz gerade nach 
ruckwarts gefahren wird. Bevor der Wagen 5 die Startposition Px erreicht, muB der Ermittlungsvorgang fur die 
Parklucke durchgefuhrt werden, d. k, wenn der Wagen parallel der auBeren Kante des Hindernisses fahrt, wird 
gemaB der vorliegenden Erfindung die Parklucke gemessen und berechnet und im Wagen eine Instruktion 
ausgegeben, damit dieser m einer korrekten Position angehalten wird (d h. der Startposition Px fur das Ruckset- 20 
zen des Wagens). Bei dem vorstehend beschriebenen Vorgang sollte der Abstand Px zwischen dem Wagen 5 und 
der AuBenkante des Hindernisses B groBer als ein Mindestabstand Cmin sein, um wenigstens einen Abstand di 
zwischen dem Bogen G (geome trischer Ort der Bewegung der rechten Seite des Wagens) und der vorderen Ecke 
H der erforderlichen Parklucke wahrend dem Rficksetzen des Wagens aufrechtzuerhalten. 

Wenn davon ausgegangen wird, daB ein Wagen 5 eine Breite W, eine Lange I, einen Abstand b zwischen der 25 
Hinterradachse und dem hinteren Ende des Wagens hat und weiterhin davon ausgegangen wird, daB der Wagen 
auf der Mittellinie der erforderlichen Parklucken- Lange L2 mit einem Abstand d3 jeweils auf beiden Seiten und 
einem Abstand d 2 an der hinteren Seite parkt, werden die Werte fur L2, die Tiefe D 2 (gemessen von der 
Karosserie aus) und der Mindestabstand Cmin entsprechend den folgenden Gleichungen erhaiten: 

30 

Lz - W+ 24$; 

Di *= Cr-W + ch; 

Cx £ Cmin = R-Wf2 + di- y?R= W/2Y-(R- 

35 

Die durch die vorstehenden Gleichungen erhaltenen Werte fur L 2 und Cmin ermoglichen es, daB der Abstand 
Cx zwischen dem Wagen und der AuBenkante des Hindernisses B wahrend dem RBcksetzen des Wagens 
eingestellt wird und der Parkraum so gemessen wird, daB er den Anforderungen fur Cx und Cmin entspricht; 
beisptelsweise kann der Mikrocomputer ein Alarmsignal aussenden, um die Instruktion fur eine VergroBerung 
des Abstandes zu erhaiten, oder um den Wagen direkt mit einem Steuersignal zu betatigen, um die notwendige 40 
Einstellung durchzufuhren. Der nicht lineare geometrische Ort der Vorwartsbewegung kann mit den Bewe- 
gungssensoren 3 detekdert werden und kann zum Einstellen der Werte verwendet werden, die durch die 
Hindernis-Sensoren 2 ermittelt werden, um die relative Position zwischen dem Hindernis B und dem Wagen 5 zu 
bestimmen. Wenn der Wagen 5 beim Ankommen in der Startposition Px gestoppt wird, wird der Abstand 
zwischen der Hinterradachse und der Mittellinie ML der Parklucke (d. h. der Mittellinie des Raums des Hinder- 45 
nisses B) festgestellt und ermittelt, ob er gleich dem Mindestradius R basierend auf dem Mittelpunkt der 
Hinterradachse ist. Beim RQcksetzen in die Position Py wird der Wagen 5 writer geradeaus zuruckgesetzt, bis er 
die Position Pz erreicht, wobei der vorstehend genannte Weg Ad des Wagens 5 durch die folgende Gleichung 
erhaiten werden kann: 

d - Cx + W/2 + I - R - b 50 

Fig. 7 zeigt eine AusfOhrungsform einer Schalttafel zur Beta tigung und Anzeige des Mikrocomputers 1 gemaB 
der vorliegenden Erfindung. Ein Teil der Schalttafel ist mit einem Betatigungstastenfeld 14 versehen, welches 
vier Druckknopfe zum Wahlen der Operation aufweist, dh. die Betriebsarten links parallel Einparken, links 55 
rechtwinklig Einparken, rechts parallel Einparken und rechts rechtwinklig Einparken. Mittels der vorstehend 
genannten Druckkndpfe wird der Mikrocomputer 1 instruiert, daB er in dieser bestimmten Betriebsart arbeitet, 
wobei jeder Druckknopf weiterhin mit einer Uchtanzeige versehen sein kann, die beim Drttcken aufleuchtet und 
die ausgeht, wenn der Einparkvorgang beendet worden ist Der restliche Teil der Schalttafel ist rait einer Anzahl 
von Kontrollampen versehen, einer Lampenanordnung ISO fur die Abstandsbedingungen, einer Lampenanord- go 
nung 151 fur das Steuerrad, einer Lampenanordnung 152 fur die Gangschaltung, eine Lampenanordnung 153 fur 
eine Bohreinstellung und einen Lautsprecher 154. Die Anzeigelampenanordnungen werden zusammen dazu 
verwendet, dem Pahrer anzuzeigen, wie er den Wagen genau fahren soil Die Anzeigelampenanordnung 150 fur 
die Abstandsbedingungen besteht aus einer Anzeigelampe fur "zu vergrdBernden Zwischenraum", die dann 
aufleuchtet, wenn der Zwischenraum zwischen Karosserie und Hindernis ungenQgend ist; einer Anzeigelampe 65 
fur "ungenugenden Zwischenraum*, die dann aufleuchtet, wenn der Raura zum Einparken des Wagens nicht 
ausreicht; einer Anzeigelampe fur "moglicher ZusaramenstoB" um vor einem ZusammenstoB zu warnen, wenn 
das Fahrzeug in Bewegung gesetzt wird Die Lampenanordnung 151 far das Steuerrad wird hauptsachlich 
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wahrend dem Rucksetzen eines Wagens verwendet, urn den Fahrer daruber zu instruieren, wie cr das Steuerrad 
zu drehen hat; und hat eine Anzeigelarape fur "Drehen bis zura Anschlag nach links 9 , "mittlere Position" und 
"Anschlag rechts", die dann verwendet werden, wenn zahlreiche Einparkarten durchgefuhrt werden und die 
Lampen werden aufflackern, wenn der Wagen in einer geeigneten Position anh&lt, und werden dann ausgehen, 
jeweils wenn eine Rucksetzoperation beendet worden ist Die Lampenanordnung 152 der Gangschaltung hat 
eine Lampe fur "vorwarts" und "ilickwarts" ura den Fahrer daruber zu instruieren, ob er vorwarts oder 
ruckw&rts fahren soil; die Lampen werden wahrend dem Schalten aufflackern und werden wahrend dem Fahren 
des Wagens eingeschaltet bleiben und werden ausgehen, wenn das Fahrzeug seinen Weg beendet hat Die 
Lampenanordnung 153 fur die VoreinsteUung hat eine Reihe von Bewegungsanzeigen, beispielsweise "Stop", 
10 cm, 20 cm, 50 cm, 100 cm, 200 cm und "Fahren" urn den Fahrer zu unterrichten, bis zu welchem Abstand der 
Wagen fahren kann. In der Tat reprasentiert, wenn ein Wagen nach vorne oder rGckwarts gefahren wird, diese 
Lampenanordnung den verbleibenden, vom Mikrocomputer fQr den laufenden Fahrvorgang des Wagens be- 
rechneten Abstand, um den Fahrer zu instruieren, dafi er die notwendigen Dinge tut Wenn beispielsweise ein 
Wagen fahrt, um eine Parklucke zu ermitteln, wird die Lampe "vorwarts" in der Lampenanordnung 152 fur 
Gangschaltung aufleuchten, gleichzeitig wird die Lampe "Fahren" der Voreinsteliungs-Lampenanordnung 153 
aufleuchten; nachdem eine ausreichend groBe Parklucke gefunden worden ist und ein Ausgangspunkt fur das 
RGcksetzen gefunden worden ist, wird die entsprechende Abstandslampe aufleuchten, und so werden die 
Lampen fortlauf end so fange umschalten, bis die Lampe "Stop" aufleuchtet; dann wird eine geeignete Lampe der 
Lampenanordnung 151 fur das Steuerrad aufflackern; die Lampe fur "rfickwarts" wird ebenfalls aufflackern und 
nachdem der Fahrer die Operation am Steuerrad und an der Gangschaltung beendet hat und angefahren ist, geht 
die Anzeigelampe des Steuerrades aus, wahrend die Lampe "ruckwarts" leuchten bleibt Eine Lampe der 
Lampenanordnung 153 fur die VoreinsteUung zur Anzeige des noch mdglichen Bewegungsweges leuchtet auf 
und die restlichen entsprechenden Lampen werden nacheinander aufleuchten und ausgehen, wenn der Wagen 
gefahren wird. Die Lampen von "Fahren" bis "Stop" der Lampenanordnung 153 fur VoreinsteUung konnen mit 
unterschiedlichen Farben wie beispielsweise grQn, gelb, orange und rot versehen sein, um das Warnergebnis zu 
verbessern. 

Die vorstehend beschriebene Ausfuhrungsform der Anzeigeschalttafel und ihre Operation ist so ausgebildet, 
damit ein Fahrer den Wagen in Oberemstimmung mit den Instruktionen des Mikrocomputers 1 fahren kann. In 
der Tat wird der RuckstoBweg eines Wagens gemaB der vorliegenden Erfindung entlang einer geraden Linie 
und entsprechend einem Mindestradius durchgefuhrt; daher kann die Fahroperation eines Wagens mit einer 
einfachen und zweckmMfiigen Einrichtung, die direkt vom Mikrocomputer 1 gesteuert wird, auch automatisch 
durchgefOhrt werden. Der ganze Aufbau der vorstehend beschriebenen Einrichtung ist in der Fig. 8 in Form 
eines Blockschaltbildes gezeigt Nach dem Erhalt der Betriebsinstruktion vom Operationstastenfeld 14, die von 
einem Fahrer eingegeben worden ist, wird der Mikrocomputer 1 die zugehdrjgen Schritte start en. Das Opera- 
tionstastenfeld 14 kann zusatzlich zu den Druckkndpfen zum Wahlen der Operation gemaB Fig. 7 weiter 
mehrere Steuerdruckkndpfe enthalten, beispielsweise "Nothalt", "Unterbrechen" und "RucksteUen", um den 
Betrieb der Steuereinrichtungen 4 fur den Fahrmechanismus fur den Fall, dafi es notwendig ist, zu unterbrechen. 
Das Warnsignal des Mikrocomputers 1 wird als Ton- und Lichtsignal fiber die Anzeigeeinrichtung 15 ausgege- 
ben. Die Warnsignal-Inhalte sind ahnlich denen wie in der Fig. 7 dargesteHt, dienen jedoch zur Anzeige des 
bestehenden Fahrzustandes des Wagens fur den Monitor des Fahrers und die entsprechenden BezOge. FQr den 
Fall, daB das System f eststeUt, dafi moglicherweise ein ZusammenstoB stattflndet, wird die Antriebsoperation 
automatisch unterbrochen. Aufbau und Funktionsweise der Hindernis-Sensoren 2 und Bewegungs-Sensoren 3, 
die mit dem Mikrocomputer 1 gekoppelt sind, sind bereits vorstehend beschrieben, d. h. der Mikrocomputer 1 
kann wahlweise gewisse AbstandsmeBeinrichtungen an den geeigneten Teilen des Wagens starten, um die 
Abstandsdaten aufzunehmen und nimmt den Wert auf, der von den Bewegungssensoren gezahlt worden ist; um 
die Steuersignale fur den Antriebsmechanismus der Steuerungseinrichtungen 4 zu bestimmen. Die Steuerungs- 
einrichtungen 4 umf assen mehrere Betatigungselemente, <L h. ein Betatigungselement 41 fur den Richtungsme- 
chanismus, ein Betatigungselement 42 fur die Gangschaltung; ein Betatigungselement 43 fur die Kupplung, ein 
Betatigungselement 44 zum Beschleunigen und ein Betatigungselement 45 fur die Bremse, um die Antriebsme- 
chanismen des Wagens zu steuern. 

Die Betatigungselemente arbeiten in Oberemstimmung mit den Steuersignalen, die vom Mikrocomputer 1 
abgegeben werden. Das Positionssignal der Betatigungselemente wird ebenfalls in den Mikrocomputer 1 zu- 
ruckgeffihrt, um eine Regelung zu erreichen. Das Betatigungselement 41 fur den Richtungsmechanismus kann 
wenigstens den Steuermechanismus des Wagens in die Ansehlag-links-Position, Anschlag-rechts-Position und 
mittlere Position einstellen; wobei der Steuerungsmechanismus durch ein lineares Betatigungselement (wie 
beispielsweise einen hydraulischen oder pneumatischen Zylinder) oder ein drehendes Betatigungselement (wie 
beispielsweise einen Motor oder ein elektromagnetisches VentO, welches zum Steuern der Hydraulikleitung 
eines Kraft-Steuer-Mechanismus verwendet wird) angetrieben werden. Das Betatigungselement 42 fQr die 
Gangschaltung und das Betatigungselement 43 fur die Kupplung werden zusammen betatigt, um die Bewegung 
des Wagens zu steuern, wodurch die Gangschaltung wenigstens in einen niedrigeren Vorwartsgang und einen 
Ruckwartsgang geschaltet werden kann. One speziell konstruierte automatische Gangschaltung hat fiblicher- 
weise eine automatische Kupplung; in diesem Fall kann das Betatigungselement 43 fur die Kupplung weggelas- 
sen werden. Das Betatigungselement 44 fQr die Beschleunigung und das Betatigungselement 45 fQr die Bremse 
werden zum Steuern der Geschwindigkeit des Wagens verwendet Der Mikrocomputer 1 kann die Leistung des 
Motors mit diesen Betatigungselementen in Oberemstimmung mit dem Unterschied zwischen der tatsachlichen 
Geschwindigkeit und der Sollgeschwindigkeit des Wagens auf geeignete Art und Weise steuern. Wenn der 
Wagen seine Geschwindigkeit verringern sollte oder anhalten sollte, der Motor jedoch in seinem geringsten 
Ausgangszustand gewesen ist, wird das Betatigungselement 45 fur die Bremse betatigt, um den Wagen zu 
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bremsen. Die Betriebszeit mid der zugehonge uetrteb der Betatigungselemente erfolgt in Obereinstimmung mit 
der Software des Mikrocoraputers 1. Die Konstruktionen der vorstehend beschriebenen Betatigungselemente 
konnen entsprechend herkommlicher Techniken und Einrichtungen durchgefuhrt sein, und es wird daher auf 
eine detalllierte Beschreibung verzichtet 

Die automatische Einparkeinrichtung gemafi der vorliegenden Erfindung hat im wesentlichen Hindernis-Sen- 5 
soren, die mit Bewegungssensoren gekoppelt sind, urn auf sichere Art und Weise eine Parklucke und den 
einfachsten Rucksetzweg zum Einparken des Wagens mittels der Instruktion oder automatischen Steuerung 
eines Mikrocomputers zu finden. 



Patentanspruche 10 

1. Einparkhilfe f Or ein Kraftf ahrzeug, bei der das Kraftfahrzeug in der Stellung des geringsten Wendekreises 
emgeparkt wird* mit einem Bewegungssensor zum Messen der Bewegungsstrecke und einer Anzeigevor- 
richtung (15), gekennzeichnet durch 

HindernismeBeinrichtungen (2) mit verschiedenen AbstandsmeBeinheiten (tt, tj), die an geeigneten Teilen 15 
des Fahrzeugs (5) angebracht sind und in verschiedene Richtungen weisen, zur Erfassung der Abstande 
zwischen der Karosserie und den Hindernissen in diesen Richtungen und zur Umwandlung der Abstande in 
elekrische Signale, 

Modusauswahlmitteln (14), die es dem Fahrer ermdglichen, einen bestimmten Einparkmodus, insbesondere 
links-parallel, Iinks-rechtwinklig, rechts-parallel und rechts-rechtwinklig, auszuwahlen und entsprechende 20 
elektrische Signale zu erzeugen, wobei zum Steuern der Bewegung des Kraf tfahrzeuges Daten fur einen 
Haltepunkt vorgegeben sind, an dem das Kraftfahrzeug eine Vorwartsfahrt stoppt und ein Rucksetzen 
beginnt, der Rucksetzweg fur paralleles Einparken an dem Haltepunkt beginnt und S-fdrmig zu einem 
Endpunkt fOhrt, wobei der S-formige Rucksetzweg durch einen Bogen mit einem entsprechenden Winkel 
0) und dem Radius (R) und einen entgegengesetzten Bogen mit gleichem Winkel und Radius gebildet ist 25 
und der Rucksetzweg beim senkrechten Einparken vom Haltepunkt zu einem Endpunkt L-fdrmig ist, wobei 
der Rucksetzweg aus einem Viertelbogen eines Kreises mit dem Radius (R) und einer Geraden (Ad) besteht, 
die tangential zum Endpunkt dieses Bogens liegt, 

einen Mikrocomputer (1) zum Empfang der elektrischen Signale des Bewegungssensors (3), der Hindernis- 
meSeinrichtung (2) und der Modusauswahlmittel (14) zur Berechnung der fur den ausgewahlten Parkmodus 30 
erforderlichen Parameter und zur Erzeugung der entsprechenden Anweisungssignale fur den Fahrer, die 
auf der Anzeigeeinheit (15) angezeigt werden, wobei diese Instruktionen Signale fur den Lenkvorgang (151) 
und den Antrieb (152) zum Fahren des Rucksetzweges, die verbleibende Bewegungsstrecke (153) des 
Fahrzeugs und die Abstandsbedingungen (150) beinhaiten, und wobei im Mikrocomputer Sollwerte fur 
Breite und Lange einer Parklucke vorgegeben sind, wobei wahrend der Fahrt die Wegstrecke und die 35 
Seitenabstande gemessen werden und das Vorhandensein einer geeigneten Parklucke angezeigt wird, wenn 
wahrend einer dem Langen-Sollwert entsprechenden Wegstrecke die ermittelten Seitenabstande den Brei- 
ten-Sollwert erreichen oder Oberschreiten. 

2. Einparkhilfe fur ein Kraftfahrzeug, bei der das Kraftfahrzeug in der Stellung des geringsten Wendekreises 
eingeparkt wird, mit einem Bewegungssensor zum Messen der Bewegungsstrecke und einer Anzeigevor- 40 
richtung (15), gekennzeichnet durch HindernismeBeinrichtungen (2) mit verschiedenen AbstandsmeBeinhei- 
ten (ti, t 2 )» die an geeigneten Teilen des Fahrzeugs (5) angebracht sind und in verschiedene Richtungen 
weisen, zur Erfassung der Abstande zwischen der Karosserie und den Hindernissen in diesen Richtungen 
und zur Umwandlung der Abstande in elektrische Signale, 

Modusauswahlmitteln (14), die es dem Fahrer ermdglichen, einen bestimmten Einparkmodus, insbesondere 45 
links-parallel, Iinks-rechtwinklig, rechts-parallel und rechts-rechtwinkiig, auszuwahlen und entsprechende 
elektrische Signale zu erzeugen, wobei zum Steuern der Bewegung des Kraftf ahrzeuges Daten fur einen 
Haltepunkt vorgegeben sind, an dem das Kraftfahrzeug eine Vorwartsfahrt stoppt und era Rucksetzen 
beginnt, der Rucksetzweg fur paralleles Einparken an dem Haltepunkt beginnt und S-fdrmig zu einem 
Endpunkt fuhrt, wobei der S-formige Rucksetzweg durch einen Bogen mh einem entsprechenden Winkel so 
(0) und dem Radius (R) und einen entgegengesetzten Bogen mit gleichem Winkel und Radius gebildet ist 
und der Rucksetzweg beim senkrechten Einparken vom Haltepunkt zu einem Endpunkt L-fdnnig ist, wobei 
der Rucksetzweg aus einem Viertelbogen eines Kreises mit dem Radius (R) und einer Geraden (Ad) besteht, 
die tangential zum Endpunkt dieses Bogens liegt, 

einen Mikrocomputer (1) zum Empfang der elekrischen Signale des Bewegungssensors (3), der Hindernis- 55 
mefieinrichtung (2) und der Modusauswahlmittel (14) zur Berechnung der fur den ausgewahlten Parkmodus 
erforderlichen Parameter und zur Erzeugung entsprechender Anweisungssignale fur Steuervorrichtungen 
(4) zur Steuerung des Betriebs des Fahrzeugs zum Fahren des Rucksetzweges, wobei die Steuervorrichtun- 
gen (4) insbesondere Betatigungselemente fur Lenkvorrichtung (41), Getriebe (42), Kupplung (43), Gas (44) 
und Bremse (45) umfaBt, und wobei im Mikrocomputer Sollwerte fur Breite und Lange einer Parklucke 60 
vorgegeben sind, wobei wahrend der Fahrt die Wegstrecke und die Seitenabstande gemessen werden und 
das Vorhandensein einer geeigneten Parklucke angezeigt wird, wenn wahrend einer dem Langen-Sollwert 
entsprechenden Wegstrecke die ermittelten Seitenabstande den Breiten-SoHwert erreichen oder Ober- 
schreiten. 

3. Einparkhilfe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Bewegungssensoren (3) Umdre- 65 
hungszahler an der Radachse sind. 

4. Einparkhilfe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die AbstandsmeBeinheiten (t t , t2 . . - t Q ) 
der Hindernis-Sensoren an den Ecken des Kraftf ahrzeuges jeweils so angeordnet sind, daB sie die Abstande 
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vor, hinter, links und rechts vom Kraftf ahrzeug mess en. 

5. Einparkhilfe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Abmessungen der Parklucke bezuglich 
Lange (Li) und Breite (Di) bestiramt sind, und der Haltepunkt in Langsrichtung der Parklucke festgelegt ist, 
wobei der Haltepunkt bezuglich des Mittelpunkts der Hinterachse angegeben ist und zur Vorderkante der 
Parklucke einen Abstand (lo) in Langsrichtung hat und bei Erreichen des Endpunktes die Karosserie und die 
AuBenkante des Hindernisses zueinander ausgerichtet sind, wobei Winkel (p), Lange (Li), Breite (D t ) und 
Abstand (lo) durch die f oigenden Gleichungen bestimmt sind: 

0 - cos- ! [(2/?-C- W)f2R\ 
L x « b + /, + h + JP-*k~W 

k - 2R • sin£- /, - ifFT27T~W 

rait C = der Abstand zwischen der Karosserie des Kraftfahrzeuges am Haltepunkt und der AuBenkante (0) 
ernes Hindernisses; W =» Wagenbreite; f « Abstand zwischen der Hinterachse und der Vorderkante des 
Kraftfahrzeugs; b «= Abstand zwischen der Hinterachse und der Hinterkante des Kraftfahrzeuges; U = 
Abstand zwischen dem Kraftf ahrzeug und der Vorderkante der Parklucke in der Endposition; fe = Abstand 
zwischen dem Kraftf ahrzeug und der Hinterkante der Parklucke; b « seitlicher Abstand in der Parklucke; 
R — Radius des geringsten Wendekreises bezogen auf den Mittelpunkt der Hinterradachse. 

6. Einparkhilfe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Parklucke eine Lange (L2) und eine Breite 
(D2) aufweist; der Haltepunkt an einem Punkt entlang der Mittellinie des Kraftfahrzeuges bestimmt ist und 
zumindest einen bestimmten Abstand zu der AuBenkante eines Hindernisses aufweist, der Haltepunkt 
bezuglich des Mittelpunktes der Hinterachse angegeben ist und einen Abstand gleich dem Radius (R) zur 
Mittellinie der Parklucke aufweist, der Abstand zwischen der Karosserie und der AuBenkante des Hinder- 
nisses wenigstens gleich einem Mindestabstand (Cmin) ist, in der Endposition die AuBenkante der Karosse- 
rie und die AuBenkante des Hindernisses zueinander ausgerichtet sind und daB die Lange der Geraden (Ad), 
Lange (L 2 X Breite (D 2 ) der Parklucke und der Mindestabstand (Cmin) durch die folgenden Gleichungen 
bestimmt sind: 

Ad- Cx+ W/2 + I—R-bi 

Z^-Oc + /+A; 

Cmin -R-wn + <s x -MR- WnY~tR-UnY 

mit 

(Gx) « Abstand zwischen Karosserie und AuBenkante eines Hindernisses am Haltepunkt, 
W « Breite des Kraftfahrzeuges; 
1 = Lange des Kraftfahrzeuges; 

b = Abstand zwischen der Hinterachse des Kraftfahrzeuges und seiner Hinterkante; 
di « Abstand zur AuBenkante der Parklucke; 

d 2 •» Abstand zwischen der Ruckseite der Parklucke und der Hinterkante des eingeparkten Kraftfahrzeu- 
ges; 

d3 = jeweus der Abstand auf den beiden Seiten des eingeparkten Kraftfahrzeuges; 

R « Radius des geringsten Wendekreises bezogen auf den Mittelpunkt der Hinterachse. 

7. Einparkhilfe nach einem der vors t ehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Abstandsmefiein- 
heiten (t t, t 2 ) Ultraschallsensoren aufweisen. 
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